Illllllllllllllilllllllillililllliillllll 



(g) BUNDESREPUBLIK 
DEUTSCHLAND 




DEUTSCHES 
PATENT- UND 
MARKENAMT 



® Patentschrift 

®DE 199 21 413 CI 



(g) Aktenzeichen: 199 21413.1-32 

@ Anmeldetag: 8. 5. 1999 

® Offenlegungstag: 
@ Veroffentlichungstag 

der Patenterteilung: 23. 1 1. 2000 



@ Int. Cl.^: 

B 60 C 23/02 

G 08 B 21/00 



o 

CO 



eg 



Innerhalb von 3 Monaten nach Verdffentlichung der Erteilung kann Einspruch erhoben warden 



Ul 



(§) Patentinhaber: 


® Erfinder: 


Continental Aktiengesellschaft, 30165 Hannover, 


Oldenettel, Holger, 30826 Garbsen, DE; Klodmann, 


DE 


Wolfgang, 31582 Nienburg, DE; Behrends, Holger, 




30559 Hannover, DE; Ernst Gerhard, Dr., 30629 




Hannover, DE 




@ Fur die Beurteilung der Patentfahigkeit in Betracht 




gezogene Druckschriften: 




DE 197 34 323 A1 




DE 42 05 911 A1 



o 

CO 

5 



VR 



16y 



-2a 



HR 



12a 



VL 



16d 



Uri 



r 



Kb 



^2b 



12b 



(g) Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung von Reifendruckkontrollvorrichtungen zu Radpositionen in einem 
Reifendruckkontrollsystem eines Kraftfahrzeuges 

(§7) Die Erfindung botrifft ein Verfahren zur Durchfuhrung 
der Zuordnung von Reifendruckkontrollvornchtungen 
4a-4d 2u Radpositionen in einem Reifendruckkontrollsv- 
stem eines Kraftfahrzeuges. J ede Reifendruckkontrollvor- 
richtung 4a-4d sendet in zeitlichen Abstanden ihre indivi- 
duelle Kennung und ein verlangertes Hochfrequenzsignal 
an die Zentraleinheit 10 des Reifendruckkontrollsystems. 
Die Hochf requenzsignalc weisen aufgrund der Geometric 
des Radkastens und In Folge der Rotation des Rades ei- 
nen vom Rotationswinkel des Rades und von der Zeit ab- 
hangigen individuellen Verlauf auf. In der Zentrafeinheit 
10 wird aus zwei aufeinander folgenden Hochfrequenzsl- 
gnalen jeweils ein Zeitpunkt festgelegt, zu dem das Rad, 
von dem aus die Signale gesendet wurden, jeweils die 
glelche Winkelposition einnimmt. Zwischen den beiden 
Zeitpunkten hat das entsprechende Rad eine ganzzahhge 
Anzahl von Umdrehungen gemacht. In der Zentraleinheit 
■ 10 wird mit Hilfe der Signale der Drehzahlsensoren 
12a-12d die Radposition ermittelt, in der das Rad zwi- 
schen den beiden Zeitpunkten eine ganzzahlige Anzahl 
von Umdrehungen gemacht hat. Die entsprechende Rad- 
position wird der von der Reifendruckkontrollvorrichtung 
4a-4d iibermittelten individuellen Kennung zugeordnet. 
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Beschrcibung 

Die Erfindung betrifft ein VerfaJircn /ur Durchflihrung 
dcr Zuordnung von Reifendruckkonlrolivorrichtungen zu 
Radpositionen in einem Reifendruckkontrollsystem eines 5 
Kraftfahrzeuges gemaB dem OberbegritT des Anspruchs 1. 

Aus sicherheitstechnischen Grunden inuB der Reifen- 
druck von Kraftfahn&eugen regelmaBig uberpriift werden, 
was von dem Kraftfahrzeugfuhrer aus unterschiedlichen 
Grunden haufig versaumt wird. Deshalb sind bereits Reifen- 10 
druckkontrollsysteme entwickelt worden, die jedem Rad zu- 
geordnel eine Reifendruckkontroll vorrichlung enlhalten, die 
den Reifendruck der Kraflfahrzeugreifen autoinatisch mes- 
sen und zuinindest eine kritischc Abweichung von einem 
Solbx^ifcndruck dem Kraftfahrzeugfuhrer melden. Die Rei- 15 
fendruckkontrollvorrichtungen konnen z. B. in den Reifen 
einvulkanisiert oder eingeklebl sein, auch am oder im Ventil 
Oder an oder in der Felge befestigt sein. Entsprechende Aus- 
bildungen sind bekannt. 

Aus der DE 197 34 323 Al isl ein Reifendruckkontroll- 20 
system bekannt, bei dem jedem Reifen des Kraftfahrzeuges 
jeweils eine ReifendruckkonlroUvorrichtung zugeordnet ist. 
Jede Reifendruckkontrollvorrichtung iibennittelt in regel- 
rniiBigen Abstiinden ein gemessenes Drucksignal zusammen 
mil einer individuellen Kennung an eine Zentraleinheit. 25 
Durch die Ubennittlung einer individuellen Kennung wird 
vennieden, daB die an die Zentraleinheit iibennittelten Da- 
ten beispielsweise mil Daten verwechselt werden, die von 
einem anderen Kraftfahrzeug ausgesendet werden. In der 
Zentraleinheit sind Wertepaare der Form (Kennung der Rei- 30 
fendruckkonlrollvorrichtung/Radposition) fiir jedes Rad des 
Kraftfahrzeuges gespeichert, so daB durch entsprechenden 
Vergleich in der 2^ntraleinheit darauf geschlossen werden 
kann, welche Kennung mit dem dazugehdrigen Drucksignal 
von welcher Radposition des Kraftfahrzeuges gesendet 35 
wird. Eine Abweichung des ubennittelten Drucksignales 
von einem vorgegebenen Wert an einer Radposition wird 
dcin Kraftfahrzeugfuhrer von der Zentraleinheit angezeigt, 
so daB dieser geeignete MaBnahmen einleiten kann. 

Die Ausfuhrungen zeigen, daB das aus der 40 
DE 197 34 323 Al bekannte Reifendruckkontrollsystem 
nur dann cinwandfrei funktionieren kann, wenn in der Zen- 
traleinheit die Zuordnungen (Kennung der Rei fend rue kkon- 
trollvorrichtungen/Radposition) richtig gespeichert sind. 
Deinenlsprechend niuR zuinindest nach jedem Reifenwech- 45 
sel am Kraflfahr/.eug eine neue Zuordnung vorgenomnien 
werden, was bei dem aus der obcn genannten Druckschrift 
bekannlen ReifendruckkoniroUsyslem wie folgt geschieht: 
Jeder Reifendruckkontrollvorrichtung ist ein Umdrehungs- 
sensor zugeordnet, der fiir ein erstes Zeitintervall einge- 50 
schahet wird. Wahrend des ersten Zeilinlervalls wird aus 
dem Signal des Umdrehungssensor eine ersle dcfinicrle 
Winkelposition des Rades, dem der Umdrehungssensor zu- 
geordnet ist, bestimmt. Die Reifendruckkontrollvorrichtung 
iibennillelt zu einem ersten Zeilpunkl t|, in dem das Rad 55 
diese ersle definierte Winkelposition einnimmt, die indivi- 
duellc Kennung an die Zentraleinheit. Der gleiche Umdre- 
hungssensor wird spater fiir ein zweitcs Zeitintervall einge- 
schaltel, wahrend dem aus seinem Signal die gleiche defi- 
nierte Winkelposition des Rades bestimmt wird, wie im er- 60 
stcn Zeitintervall. Die Reifendruckkontrollvorrichtung 
iibennittelt zu einem zweiten Zeilpunkt I2, in dem das Rad 
diese detinierte Winkelposition einnimmt, ihre individuellc 
Kennung an die Zentraleinheit, wohci die Zenlraleinhcil 
wciB, daR das Rad, von dem aus die individuellc Kennung 65 
iibennittelt worden ist, zwischen den Zeilpunkten tj und I? 
eine ganzzahligc Anzahl von Umdrehungen gemachl hat. In 
der Zentraleinheit wird nun gepriifl. von welchem Drehzahl- 



scnsor (bei den Drehzahlsensoren handell es sich um ortsfe- 
ste Sensoren cincs Schlupfregelsystems) bzw. von welcher 
Radposition cine ganzzahlige Umdrehungszahl zwischen 
den Zeilpunklen t| und I2 iibennittelt wurde. Die entspre- 
chende Radposition wird in der Zentraleinheit der von der 
Reifendruckkontrollvorrichtung ubennittelten individuellen 
Kennung zugeordnet. Die ubrigen Reifendruckkontrollvor- 
richtungcn des Kraftfahrzeuges werden in der gleiche n Art 
und Weise ihrer Radposition zugeordnet. 

Mit dem aus der DE 197 34 323 Al bekannten Verfahren 
ist eine zuverlassige Zuordnung von Reifendruckkontroll- 
vorrichtungen zu den Radpositionen in einem Reifendruck- 
kontrollsystem eines Kraftfahrzeuges moglich. Das Reifen- 
druckkontrollsystem benotigt jedoch in jeder Reifendruck- 
kontrollvorrichtung einen Umdrehungssensor, was die Ko- 
sten des Systems in die Hohe treibt. Dariiber hinaus belasten 
die Umdrehungssensoren die Balterien der Reifendruckkon- 
troll vorrichtungen. Obwohl sie nur wahrend kurzer Zeitin- 
tervalle eingeschaltel werden, verktirzt sich dennoch die Le- 
bensdauer der Batlerien, so daB die angestrebte hohe Batle- 
rielebensdauer nur schwierig zu realisieren ist. 

Bei einem aus der DE 42 05 911 Al bekannten Reifen- 
druckkontrollsystem wird eine neue Zuordnung durchge- 
fuhrt, indem die Intensitat der von den einzelnen Reifen- 
druckkontroll vorrichtungen gesendetcn Signale von Emp- 
fangern, von denen jeweils einer einer Radposidon fest zu- 
geordnet ist, gemessen wird. Jedes von einer Reifendruck- 
kontrollvorrichtung ausgesendete Signal wird derjenigen 
Radposition zugeordnet, an welcher es die hochste Signalin- 
tensitat erzeugi (beispielsweise wird die Signalinlensitat der 
Reifendruckkontrollvorrichtung, die sich in dem Reifen 
vome links befindet, an dem Empfanger am groBten sein, 
der der Radposition vome links zugeordnet ist, so daB eine 
entsprechende Zuordnung festgestellt werden kann). Die 
entsprechenden Zuordnungen werden in der Zentraleinheit 
gespeichert. 

Fiir das erlauterte Zuordnungsverfahren ist an jeder Rad- 
position des Kraftfahrzeuges ein Empfanger notwendig, wo- 
durch ebenfalls die Kosten des aus derDE42 05 911 Al be- 
kannten Reifendruckkontrollsystems steigen, 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, ausgehend 
von derDE 197 34 323 Al, ein Verfahren zur Durchflihrung 
der Zuordnung von Reifendruckkontrollvorrichtungen zu 
Radpositionen in einem Reifendruckkontrollsystem eines 
Kraftfahrzeuges so zu verbessem, daB es sich mit einem 
preiswcrten Reifendruckkontrollsystem durchfiihren liiBt, 

Die Aufgabe wird durch die kennzeichnenden Merkmale 
im Anspruch 1 gelost. Zu dem BegrilT "verlangertes Hoch- 
Irequenzsignal" isl folgendes fcstzustellen: .Tede Reifen- 
druckkontrollvorrichtung sendet ihre Daten, also insbeson- 
dere ihre individuelle Kennung und das Drucksignal, in 
Fonn von Ilochfrequenzsignalen aus, Unter einem verliin- 
gerten Hochfrequenzsignal ist ein Hochfrequenzsignal zu 
verstehen, das wesentlich langer (also mindestcns cine Gro- 
Benordnung langer) ist als die iiblicherweise von einer Rei- 
fendruckkontrollvorrichtung ausgesendeten Hochfrequenz- 
signale. 

Vorzugsweise wird jedes verlangerte Hochfrequenzsignal 
von der Reifendruckkontrollvorrichtung mit konstanter Ma- 
ximalamplitude ausgesendet, die in Folge der Rotation des 
Rades, von dem aus das verlangerte Hochfrequenzsignal ge- 
sendet wird, einen voni Rotationswinkel des Rades bzw. von 
der Zcil abhiingigen individuellen Verlauf bekommt, so wie 
es auch in Anspruch 2 bcansprucht wird. 

Die Frhndung macht sich die Beobachlung zunuize, daB 
die konsianle Maximalamplitude eines ausgesendeten 
Tlochfrequen/.signals durch die Rotation des Rades einen 
vom Rotationswinkel des Rades von der Zeit abhangigen in- 



DE 199 21 

3 

clividuellen Vcrlaul hckomrnl, sodaB anhand des Signalver- 
laufes auf cine relative Winkelposition des Rades riickgL- 
schlossen werden kann. Der individuelle Verlauf isl auf die 
unterschiedlichen geomclrischen Gegebenheiten in den 
Radkasten des Krallt'ahr/cugcs und auf die zeitliche Veran- 5 
derung des Abslandes ciner ReifendruckkontroUvorrichlung 
zu dem Radkasten, an dcm sie bei der Rotation vorbeige- 
fuhrt wird, zuruckzufiihren. 

Die nnit der Erfindung erzielten Vorteile sind insbeson- 
dere darin zu sehen, daB zur Durchfuhrung des Verfahrens lo 
weder ein Enipfanger an jeder Radposition (wie bei der 
DE 42 05 91 1 Al), noch ein Umdrehungssensor in jeder 
Reifendruckkonlrollvorrichtung (wie bei der 
DE 197 34 323 Al) nolwendig ist. Vielmehr bedarf cs zur 
Durchfuhrung des Zuordnungsverfahrens keiner Bestand- 15 
teile, die nicht ohnehin iin ReifendruckkonU-ollsystem oder 
ini Kraftfahrzeug (wie die Drehzahlsensoren, die Besland- 
leile eines Schlupfregelsysteins sind) vorhanden sind. Soinit 
liiBt sich das Zuordnungsverfahren rnit Hilfe eines preiswer- 
len Reifendruckkonirollsystems durchfuhren. Weitere Vor- 20 
teile der . Erfindung sind darin zu sehen, daB das Zuord- 
nungsverfahren gcnauso zuverlassig funktioniert, wie die 
bisher bekannt gcwordenen Zuordnungsverfahren und die 
Batlerien derReifendruckkontroIlvorrichtungen wenig bela- 
slet. 25 

Vorteilhafte Ausgesialiungen der Erfindung sind in den 
Unteranspriichen gekennzeichnel. 

Weitere Vorleiie und ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dung werden im Zusaniinenhang rnit den nachstehenden Pi- 
guren crlauterl, darin zeigcn: 30 

Fig. 1 ein Kraftfahrzeug mil einem Reifendruckkontroll- 
systeni. 

Fig, 2 ein Diagranun, 

Fig, 3 ein Diagram rn. 

Fig. 4 ein Diagramm. 35 
Fig. 1 zeigt in stark schematisierler Djirslellung ein Kraft- 
fahrzeug mil Riidem 2a bis 2d, das iiber ein Reifendruck- 
kontroUsystem verfiigl . Das ReifendruckkontroUsystem cnt- 
hall u. a. Reifendruckkontrollvorrichtungen 4a bis 4d, von 
denen jcweils eine in dem Reifen der Rader 2a bis 2d enthal- 40 
ten ist (z. B. im Reifcngummi bzw. im oder am Ventil), oder 
von denen jcweils eine einem Reifen zugeordnet ist, z. B. 
durch enlsprechende Posilionierung und Befesligung an der 
Felge. Die Reifcndruckkontrollvorrichtungen 4a bis 4d ver- 
fugen iiber einen Sender, mil dessen Hilfe sie Daten in Form 45 
von Hochfrequenzsignalen an einen Empf anger 6 beriih- 
rungslos iibenniueln konnen. Der Empfanger 6 libertragl die 
von den Reifendruckkonirollvorrichtungen 4a bis 4d emp- 
fangenen Daten iiber den Ubcrtragungsweg 8 an cine Z^n- 
traieinhcit 10. Im cinfachslen Fall ist der Emptanger 6 als 50 
Empiiingsantenne ausgcbildet, mit Hilfe der die Zentralein- 
heit 10 die ubenniMelten Dalen empfangl. Das Reifendruck- 
konlrollsystem enlhah ferner Drehzahlsensoren 12a bis 12d, 
die an dem Kraftfahrzeug befestigt sind und jeweils einem 
Rad 2a bis 2d des Kraft iahrzeuges ortsfest zugeordnet sind. 55 

Jeder Drehzahlsensor 12a bis 12d stehl iiber einen Ubcr- 
tragungsweg 14a bis 14d cbenfalls milder Zentraleinheit 10 
in Verbindung. Anhand des Ubertragungsweges 14a bis 14d 
kann die Zentraleinheit 10 das Signal eines Drehzahlsensors 
12a bis 12d einer Radposition zuordnen. Liegt beispiels- f>o 
weise an dem Ubcrtragungsweg 14a ein Signal an, so ist dies 
ein Zeichen fur die Zentraleinheit 10 dafiir, daB dieses Si- 
gnal von dem Drehzahlsensor 12a iibermittelt wird, der sich 
in der Radposition "vome rcchls" (in der Fig. 1 sind die 
Radpositioncn "vome rcchls" mit VR, "hintcn rcchts" mit 
ITR, "hintcn links" mil HI. und "vome links" mit VT. abge- 
kiirzt) bcfindci. Wie das Signal der Drehzahlsensoren I2a 
bis 12d im cinzclncn aussicht. wird im Zusammcnhang mil 
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der Fig. 2 erlautert. 

Im normalcn Bctricb iibcniiisicln die Reifendruckkon- 
irollvorrichtungen 4a bis 4d jcweils cine individuelle Ken- 
nung und Druckdaten an die Zentraleinheit 10. Dort werden 
die iibermittelten Druckdaten ausgewerlet und mit voigege- 
benen Druckdaten verglichen. Weichen die ubcrmittelten 
Druckdaten iiber ein bestimmtes MaB hinaus von den vorge- 
gebenen Druckdaten ab, so wird dies dcm Kraftfahrzeugfuh- 
rer durch die Zentraleinheit 10 angezeigt. 

In einem Zuordnungsmodus, in dem die Reifendruckkon- 
trollvorrichtungen 4a bis 4d den Radpositioncn im Reifen- 
druckkontroUsystem zugeordnet werden, iibermittelt jede 
Reifendruckkonlrollvorrichtung 4a bis 4d in zeitlichen Ab- 
standcn zusatzlich zu der individucllcn Kennung und ggf. 
den Druckdaten ein verlangertes flochfrequenzsigna! an die 
Zentraleinheit 10. Mit Hilfe der verlangerten Hochfrequcnz- 
signale und der von den Drehzahlsensoren 12a bis 12d an 
die Zentraleinheit 10 iibermittelten Signale wird in der Zen- 
traleinheit 10 eine Zuordnung der Reifendruckkontrollvor- 
richtungen 4a bis 4d zu den Radpositioncn durchgefiihrt. 
Dies wird im einzelnen init den nachstehenden Figuren er- 
liiutert. 

Jedes ubermittelte Hochfrequenzsignal ist vorzugsweise 
so lang, daB das entsprechende Rad 2a bis 2d, von dem es 
ausgesendet wird, wahrend der Dauer des Signals minde- 
stens eine Umdrchung macht. Dies kann beispielsweise da- 
durch weitestgehend sichergestellt werden, daB in den Rei- 
fendruckkontroUvorrichtungcn 4a bis 4d eine Zeitdauer fiir 
die verlangerten Hochfrcquenz^ignalc vorgegeben wird, die 
so gewahlt ist, daB schon bei niedrigen Geschwindigkeiten 
des Kraftfahrzeuges jedes Rad 2a bis 2d wahrend dieser 
Lange mindestens eine Umdrehung macht. Zusatzlich kann 
jede Reifendruckkonlrollvorrichtung 4a bis 4d iiber einen 
Fliehkraftsensor 16a bis 16d verfiigen, der oberhalb einer 
vorgegebenen Umdrehungszahl des Rades 2a bis 2d ein Si- 
gnal erzeugt, wobei eine Reifendruckkonlrollvorrichtung 4a 
bis4d ein verlangertes Hochfrequenzsignal mit der vorgege- 
benen Lange nur dann sendet, wenn das Signal des Flieii- 
kraftsensors 16a bis 16d vorliegt, Hierbci ist die Lange des 
verlangerten Hochfrequenzsignals so auf die Umdrehungs- 
zahl, bei der der Fliehkraftsensor 16a bis 16d ein Signal er- 
zeugt, abgestimmt, daB das Rad 2a bis 2d mindestens eine 
Umdrehung wahrend der Ausscndung des verlangerten 
Hochfrequenzsignals macht. 

Altemativ ist es moglich, daB das ReifendruckkontroUsy- 
stem iiber einen zentralen Sender 18 und jede Reifendruck- 
kontrollvorrichtung uber einen (nicht eingezeichnetcn) 
Empfanger verfiigl. Zur Auslosung des Zuordnungsverfah- 
rens scndct der zcntrale Sender 18 cin Signal an alle Reifen- 
druckkontrollvorrichtungen 4a bis 4d, die unmittelbar nach 
Empfang des Signals ein verlangertes Hochfrequenzsignal 
an die Zentraleinheit 10 ubermitlcln. Zusatzlich kann der 
zcntrale Sender 18 cine Infonnation iiber die Liinge des ver- 
langerten Hochfrequenzsignals ubermitteln, das von den 
Reifendruckkontrollvorrichtungen 4a bis 4d ubertragen 
werden soil. Die Lange wird von dcm zentralen Sender 18 
vorzugsweise von der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeuges 
abhangig derart vorgegeben, daB sichergestellt ist, daB jedes 
Rad 2a bis 2d des Kraftfahrzeuges wahrend der Aussendung 
des verlangerten Hochfrequenzsignals mindestens cine Um- 
drehung macht. 

Fig. 2 zeigt cin Diagramm, in dem das von den Drehzahl- 
sensoren 12a bis 12d crzeugte Signal iiber der Zeit aufgetra- 
gcn isl. Bei den Drehzahlsensoren 12a bis 12d kann es sich 
beispielsweise um wSensoren cincs Schlupfrcgelsysiems han- 
dcln, die an sich bekannt sind und cine Zahnradschcibe mit 
cincr gcwisscn Anzahl von Ziihnen aufwciscn. Bei ciner 
vollen Umdrehung des Kraftfahrzeugrades 2a bis 2d erzeugt 
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jeder Zahn der Zahnradschcibe des entsprechenden Drch- 
zahlsensors 12a bis I2d cinen Impuls, so daB in der 2^ntral- 
einheit 10 (s. Fig. 1) aus der Anzahl der Impulse zwischen 
zwei Zeitpunklen die Uindrehungszahl zwischen den Zeii- 
punkten berechnet werden kann. Bei dem in der Fig. 2 ge- 5 
zeigten Diagranim wurde beispielsweise davon ausgegan- 
gen, daB die Zahnradscheibe 6 Zahne aufweist. Da das Dia- 
gramm zwischen den Zeitpunklen to und ti 12 Signale auf- 
weist, hat das Kraftfahrzeugrad 2a bis 2d zwischen diesen 
Zeitpunklen also zwei Umdrehungen gemachl. lO 

Fig. 3a zeigtein Diagrarnrii, in dem der Betrag der Ampli- 
tude der verlangerlen Hochfrequenzsignale, die von den 
Reifendruckkontrollvorrichtungen 4a bis 4d erz^ugt wer- 
den, iiber der Zeit aufgetragen ist. Das Hochfrequenzsignal 
zwischen den Zeitpunklen to und ti wird von der Reifen- 15 
druckkon troll vorrichtung 4a, das Hochfrequenzsignal zwi- 
schen den Zeitpunklen t2 und 13 wird von der Reifendruck- 
konlroUvorrichlung 4b, das Hochfrequenzsignal zwischen 
den Zeitpunklen 14 und 15 wird von dftr Reifendruckkontroll- 
vorrichlung 4c und da^ Hochfrequenzsignal zwischen den 20 
Zeitpunklen t^ und 17 wird von der Reifendruckkontroll vor- 
richtung 4d erzeugt. Dem Diagramm isl zu entnehmen, daB 
der Amplitudenbetrag jedes erzeugten Hochfrequenzsigna- 
les wahrend der gesamlen Lange den Wert A^ax erreicht (in 
Wirklichkeit handelt es sich bei den Hochfrequenzsignalen 25 
um Schwingungssignale, so daB der maximale Amplituden- 
betrag wahrend eines Schwingungsvorganges zweimal er- 
reicht wird; da es sich jedoch um ein Hochfrequenzsignal 
handelt, liegen die beiden Maximalwerte wahrend einer 
Schwingungsperiode so dicht beieinander, daB vereinfacht 30 
nur die "umhullende Kurve" des Amplitudenbetrages ge- 
zeichnet wurde). Die Zeilintervalle zwischen den Zeitpunk- 
len to und ti sowie zwischen 12 und 13, L4 und ts, l« und Vj sind 
so lang, daB das entsprechende Kraftfahrzeugrad 2a bis 2d, 
dessen Reifendruckkontroll vorrichtung das verlangerte 35 
Hochfrequenzsignal erzeugt hat, in den genannlen Zeitinler- 
vallen mindeslens eine Umdrehung gemachl hat. 

Fig. 3b zeigl ein Diagramm, in dem der von der Zentral- 
einheit 10 empfangene Amplitudenbetrag der verlangerlen 
Hochfrequenzsignale iiber der Zeil aufgetragen ist. Dem 40 
Diagramm ist zu entnehmen, daB die Zentraleinheit 10 im 
Zeitintervall von to bis t| von der Reifendruckkontrollvor- 
richtung 4a ein Hochfrequenzsignal mil dem Verlauf 20a, in 
dem Zeitintervall von U bis tj von der Reifendruckkontroll- 
vorrichtung 4b ein Hochfrequenzsignal mil dem Verlauf 45 
20b, im Zeitintervall von i4 bis I5 von der Reifendruckkon- 
troll vorrichtung 4c ein Hochfrequenzsignal mil dem Verlauf 
20c und im Zeitintervall von 15 bis t? ein Hochfrequenzsi- 
gnal mil dem Verlauf 20d empfangt. Die empfangene Maxi- 
mal amplitude des Hochfrequen/^ignals 20a weist weilest- 50 
gehend iiber das gesamte Zeitintervall von to bis l| den Ma- 
ximalbetrag A,na.x ^til- Lediglich im Bcreich der Zcitcn loi 
und to2 wird von der Zentraleinheit 10 eine deutlich verrin- 
gerte maximale Amplitude empfangen. Ein derartiger Ver- 
lauf der von der Zenlraleinheit 10 empfangcncn Amplitude 55 
iiber der Zeil ist auf folgendes zuriickzufiihren: Die Reifen- 
druckkontrollvorrichlung 4a drcht sich wahrend der Aussen- 
dung des verlangerten Hochfrequenzsignals mil dem Kraft- 
fahrzeugrad 2a. Dadurch nimmt die ReifendruckkontroU- 
vorrichtung 4a zu dem Radkasten bzw. zu der Bodenauf- 60 
standsflachc des Rades 2a inmicr eine andcre Position ein. 
Durch Interferenzen im ubertragenen Hochfrequenzsignal 
oder anderc Effekle komml es dazu, daB die Amplitude des 
Hochfrequenzsignals nichl nichr im gesamlen Zeitintervall 
den gleichen (Vlaximalwert erreicht, sondem sich in be- 65 
siiinmlcn relativen Wtnkelposilionen der Reifendruckkon- 
troll vorrichtung 4a veriindert. Hine Veranderung der iibcr- 
millellcn Amplitude tindel inmierin der gleichen Winkelpo- 



413 C 1 

6 

silion der Reifendruckkon troll vorrichtung 4a stall. Die 5fen- 
traleinheit 10 empfangt also ein verlangertes Hochfrequenz- 
signal 20a von der Reifendruckkont roll vorrichtung 4a, das 
cinen vom Rotations winkel des Rades und von der Zeit ab- 
hiingigen individuellen Verlauf aufweist. Auch die anderen 
Hochfrequenzsignale 20b, 20c und 20d weisen jeweils einen 
vom Rotationswinkel des entsprechenden Rades und von 
der Zeit abhangigen individuellen Verlauf auf. 

Dem Verlauf des Hoc hfrequenzsign ales 20a isl zu entneh- 
men, daB das Rad 2a, von dem aus das verlangerte Hochfre- 
quenzsignal gesendet wurde, zu den Zeitpunklen toi und to2 
die gleiche Wnkelposition einnimrnl, zwischen diesen bei- 
den &itpunkten also eine ganze Umdrehung gemachl hat 
(in der Fig. 3b ist das Zeitintervall von to bis ti so lang ge- 
wahlt, daB das Kraftfahrzeugrad 2a zwischen diesen beiden 
Zeitpunklen ca. 2 Umdrehungen macht). 

Iin Zusammenhang mil der Fig. 3c wird nun erlautert, wie 
mil Hilfe der verlangerten Hochfrequenzsignale 20a eine 
Zuordnung der ReifendruckkontroUvorrichlung 4a zur ent- 
sprechenden Radposilion, in der diese sich befindet, erfolgt: 
Zunachst sendet die ReifendruckkontroUvorrichlung 4aihre 
individuelle Kennung an die Zentraleinheit 10. Danach sen- 
del die Reifendruckkontrollvorrichtung 4a ein iiber ein er- 
stes Zeitintervall Ij andauemdes erstes verlangertes Hoch- 
frequenzsignal 20a an die 2^ntraleinheit 10 aus. Infolge der 
Rotation des Rades 2a weist das verlangerte Hochfrequenz- 
signal 20a einen vom Rotationswinkel des Rades 2a bzw. 
von der Zeit abhangigen individuellen Verlauf auf, so daB 
von der Zentraleinheit 10 das in der Fig. 3c gezeigle Hoch- 
frequenzsignal empfangen wird. Die gleiche Reifendruck- 
kontrollvorrichtung 4a sendet zu einem beliebigen spaleren 
5^itpunkt zunachst wieder ihre individuelle Kennung an die 
2^ntraleinheit 10. Dariiber hinaus sendet die Reifendruck- 
kontrollvorrichtung 4a ein uber ein zweites Zeitintervall I2 
andauemdes zweites verlangertes Hochfrequenzsignal 20a 
an die 2^ntraleinheit 10. Beide Zeilintervalle sind so lang, 
daB das der ReifendruckkontroUvorrichlung 4a zugeordnete 
Rad 2a in dem entsprechenden Zeitintervall zumindesl eine 
Umdrehung macht. Soinit weisen beide verlangerten Hoch- 
frequenzsignale 20a mil Sicherheil die im Zusammenhang 
mil den Fig. 3a und 3b erlauterle Verringerung der Ampli- 
tude des Hochfrequenzsignals 20a auf, das crsle verlangerte 
Hochfrequenzsignal 20a narnlich zum erst en Zeit punkt ti 
und das zweite verlangerte Hochfrequenzsignal 20a zum 
zwcitcn Zeitpunkt 12. Da die Verringerung der Amplitude 
der Hochfrequenzsignale 20a jeweils in der gleichen Win- 
kelposition slatlfindel, hal das Rad 2a, das der Reifendruck- 
kontrollvorrichtung 4a zugeordnel isl, in dem drillen Zeitin- 
tervall [3 von l| bis I2 eine ganzzahlige Anzahl von Umdre- 
hungen gemachl. In der Zentraleinheit 10 wird nun ausge- 
werlet, wieviele Signale in dem Zeitintervall 13 von den 
Drchzahlsensoren 12a bis 12d uber die Ubertragungswege 
I4a bis 14d an diese iibermillelt worden sind. Daraufhin 
wird dorl aus der Anzahl der iibertragenen vSignale berech- 
net, wieviele Umdrehungen die den Drehzahlsensoren 12a 
bis 12d zugeordneten Riider 2a bis 2d in dem Zeitintervall [3 
gemachl haben. Die von der Reifendruckkontrollvorrich- 
tung 4a iibennittelle individuelle Kennung wird derjenigen 
Radposition zugeordnel, in der das Rad in dem Zeitintervall 
13 cine ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen gemachl hat. 

Beispicl 

Von den Drehzahlsensoren 12a bis 12d wurden im Zeitin- 
tervall Ij folgende Anzahlen von Signalen an die Zentralein- 
heit 10 iibernnttell: Drchzahlsensor I2a 606 Signale; 
Drehzahlsensor 12b - 603 Signale; Drchzahlsensor 12c - 
603 Signale; Drchzahlsensor 12d 602 Signale. In der Zen- 
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iralcinheit 10 werden daraus folgcnclc Unidrchungszahlen 
bcrcchnet, wenn man davon «usgehi. da(5 die Zahnscheibe 
dcr Drchzahlsensoren 6 Zahne aufwcisi: Urndrehungszahl 
dcs Rades 2a - 101,0; Umdrehungs/.ahl des Rades 2b - 
l()()t5; Urndrehungszahl des Rades 2c - 100,5; Urndre- 
hungszahl des Rades 2d - 100,3. Denizufolge hat im Zeitin- 
tcrvall I3 das Rad 2a in dcr Radposiiion "vome rechts" eine 
ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen gemacht. Infolge-. 
dcssen wird in dcr Zentraleinheit 10 die von der Rcifen- 
druckkonlrollvorrichtung 4a libermiHelle individuelle Ken- 
nung der Radposition "vome rechts" zugeordnet. Die iibri- 
gen Reifendruckkon troll vorrichtungen 4b bis 4d werden in 
gleicher Art und Weise den Radpositionen zugeordnet. 

Fig. 3d zeigt weitgehend das gleichc Diagrainm wic Fig. 
3c. Der cinzige Unterschied ist darin zu sehen, daB im Inter- 
val! I2 eine Verringerung der Amplitude des verlangerten 
Hochfrequenzsignals zweimal auftritt, das entsprechende 
Rad 2a bis 2d also im Interval 1 I2, das genauso lang ist wie 
das Intervall Ij, die entsprechende Winkelposition, in der die 
Verringerung statlfindet, zweimal einninuiit, Eine solche 
Fall-Konslellation kann beispiels weise dadurch auftreten, 
daB das Rad 2a bis 2d sich im Zcit intervall I2 mit einer gro- 
Beren Gcschwindigkeit dreht als im Zeitintervall \\. In die- 
sem Fail kann das Zeitintervall I3, in dem das entsprechende 
Rad 2a bis 2d eine ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen 
gemacht hat, entweder von t| bis t2o oder von tj bis t2i ge- 
wahlt werden und entsprechend wie im Zusammenhang mit 
der Fig. 3c erlautert vorgegangen werden. 

Bei dem im Zusammenhang mil der Fig. 3 erlauterten 
Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung wurde davon ausgegan- 
gen, daB das von der Zentraleinheit 10 empfangene verlan- 
gerte Hochfrequenzsignal bei jeder Unidrehung des Rades 
2a bis 2d genau eine signifikante Stelle aufweisl, namlich 
cine Verringerung der Amplitude des Hochfrequenzsignals 
an einer Steile, Im Zusammenhang mit Fig. 4 wird ein Aus- 
Fuhrungsbeispiel der Erfindung erlautert, bei dem sich der 
Verlauf des von der Zentraleinheit 10 einpfangenen verlan- 
gerten Hochfrequenzsignals iiber die gesainte Umdrehung 
des Rades 2a bis 2d gegenuber dem von der Reifendruck- 
kontrollvorrichtung 4a bis 4d ausgesendeten Hochfrequenz- 
signal veranderl. 

Fig. 4a zeigt ein Diagrainm, in dem der Betrag der Ampli- 
lude eines von dcr Reifcndruckkontrollvorrichlung 4a er- 
zeugten verlangerten Hochfrequenzsignals iiber der Zeit 
aufgetragen ist. Das Hochfrequenzsignal wird von der Rei- 
lendruckkontroUvorrichtung 4a in dem Zeitintervall von to 
bis ti gesendet. Das Diagramm gemaB der Fig. 4 ist analog 
zu dem in der Fig. 3a gezeigten Diagramm aufgebaut, so 
daB diesbezuglich auf die entsprechende Figurenbeschrei- 
bung verwiesen wird. 

Fig. 4b zeigt ein Diagramm, in dem der Betrag der von 
dcr Zentaleinheit 10 etnprangenen Amplitude iiber der Zeil 
aufgetragen ist. Aufgrund der Rotation des Rades 2a und der 
sich vcrandemden Winkelposition der ReifendruckkontrolU 
vorrichtung 4a zum Radkasten empfangt die Zentraleinheit 
10 ein verlangertes Hochfrequenzsignal, das einen von dcr 
Zeit bzw, dem Rotationswinkel des Rades 2a abhiingigen in- 
dividuellen Verlauf aufweist. Da der Verlauf des von der 
Zentraleinheit 10 empfangenen Hochfrequenzsignals von 
dem Rotationswinkel des Rades 2a abhiingl, weist es einen 
periodischen Verlauf auf, wobci die Liinge der Periode 
durch die Dauer einer Umdrehung des Rades 2a bestimmt 
ist . Bei dem in der Fig. 4b gezeigten Beispiel Uberdeckt eine 
Periode ein Zeitintervall von to bis loi bzw. von loi bis I02 
und das Rad 2a, von dem das. verlangerie Hochfrequenzsi- 
gnal ausgesendei wird, macht im Zeilinlervall von l(, bis t| 
ca. zwei Umdrehungen. 

Im Zusammenhang mil der Fig. 4c wird eriaulerl. wie mil 



Hilfe der von der Reifendruckkontroll vorrichtung 4a er- 
zeugten vcrliingcrten Hochfrequenzsignale die Zuordnung 
dieser zu einer Radposition vorgenommen werden kann. Die 
Reifendruckkontroll vorrichtung 4a sendet zu einem beliebi- 
5 gen Zeitpunki zuniichst ihre individuelle Kennung und un- 
mittelbar danach ein iiber ein erstes Zeitintervall I| andau- 
erndes erstes verlangertes Hochfrequenzsignal aus. Von der 
Zentraleinheit 10 wird die individuelle Kennung und das in 
der Fig. 4c links gezeigte ersle verlangerte Hochfrequenzsi- 

10 gnal empfangen. Zu einem beliebigen spateren 2^itpunkt 
sendet die gleiche Reifendruckkontroll vorrichtung 4a wie- . 
derum ihre individuelle Kennung und unmittelbar danach 
ein iiber ein zweites 2]eitintervall I2 andauerndes zweites 
verlangertes Hochfrequenzsignal an die Zentraleinheit 10 

15 aus. Von der Zentraleinheit 10 wird das in der Fig. 4c rechts 
gezeigte zweite verlangerte Hochfrequenzsignal empfan- 
gen. Die beiden Zeitintervalle I|, I2 sind mindestens so lang, 
daB das Rad 2a, von dem aus die verlangerten Hochfre- 
quenzsignale gesendet werden, in diesem Zeitintervall Ii, I2 

20 mindestens eine Umdrehung macht. Vorzugsweise sind die 
beiden Zeitintervalle Ii und l2 gleich lang. 

In der 2^ntraleinheit 10 werden die beiden empfangenen 
verlangerten ?Iochfrequenzsignale so ubereinander gescho- 
ben, daB sich eine rnaxirnale Uberlappung dieser Signale er- 

25 gibt. Der Fig. 4c ist zu entnehmen, daB bei dem gezeigten 
Beispiel im ersten 5^itintervall \\ der maximale Uberlap- 
pungsbereich X vom Zeitpunkt tio bis zum Zeilpunkt tu und 
im Zeitintervall I2 vom 2^itpunkt t2o bis zum Zeitpunkt t2i 
reicht. 

30 In den beiden Uberlappungsbereichen X nimrnt das Rad 
2a, von dem aus das verlangerte Hochfrequenzsignal gesen- 
det wurde, zu einander entsprechenden Zeit pun kten die glei- 
che Winkelposition ein. Bei spiels weise wird zum Zeitpunkt 
tio von dem Rad 2a die gleiche Winkelposition eingenoni- 

35 men wie zum Zeitpunkt t2o und zum 2^itpunkt tu die glei- 
che Winkelposition eingenommen wie zum Zeitpunkt t.21. 
Entsprechendcs gilt fur alle zwischen den Zeitpunklen t|o 
und t) I bzw. too und (21 liegenden Zeitpunkte, wenn der zwi- 
schen den Zeitpunklen t2o und t2i liegende Zeitpunkt den 

40 gleichen Abstand zu 120 hat, wie der zwischen den Zeitpunk- 
t en tio und t| I liegende Zeitpunkt zum Zeitpunkt tio. 

Das Rad 2a, von dem aus das verlangerte Hochfrequenz- 
signal ausgesendei wurde, macht zwischen zwei entspre- 
chend gewahllen Zeitpunklen, also beispielsweise zwischen 

45 den Zeitpunklen tio und I20 (d. h. im Zeitintervall I3) eine 
ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen. Mit Hilfe der Dreh- 
zahlsensoren 12a bis 12d wird nun von der Zentraleinheit 10 
ubcrpriift, welches Rad des Kraftfahrzeuges im Zeitintervall 
I3 eine ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen gemacht hat. 

50 Dies geschieht, wie es bereits im Zusammenhang mit der 
Fig. 3 erlautert worden ist, so daB an dieser Stelle auf die 
entsprechenden Ausfuhrungen verwiesen wird. Die von der 
Reifendruckkonlrollvorrichtung 4a iibertragene individuelle 
Kennung wird der entsprechenden Radposition (im Beispiel 

55 "vome rechts") zugeordnet. Die iibrigen Reifendruckkon- 
irollvorrichtungen 4b bis 4d werden auf die gleiche Art und 
Weise ihren Radpositionen zugeordnet. 

Bei der Fig. 4c wurde davon ausgegangen, daB das Rad 
2a, von dem das verlangerte Hochfrequenzsignal ausgesen- 

^'lO det wird, in den beiden Zeitintervallen Ii und I2 eine gleiche 
Anzahl von Umdrehungen macht. Dies ist (zumindcst in 
sehr guter Naherung) sicher richtig, wenn man davon aus- 
geht, daB der zeitliche Abstand zwischen den beiden Zeilin- 
lervallen \\ und I2 nur wenige Zehnlelsekunden belriigl, da 

65 sich in den seltensten Fallen wiihrend des Betriebes eines 
Kraftfahrzeuges innerhalb einer derartig kurzen Zeitspanne 
die Umdrehungsgeschwindigkeil der Kraft lahrzeugrader 
grund legend anderl. 
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Iin Xusainmenhang mit Fig. 4d wird das Verfahren fur 
den I"all eriautert, dafi die beiden 2^itinicrvallc T| und I2 
gleich lang sind, aber im Zeitintervall I2 die Uindrehungsge- 
schwindigkeit des Rades 2a, von dem aus das Hochfre- 
quenzsignal gesendet wurde, jedoch hoher ist als ini Zeitin- 5 
tervail l|. Vor Ubermittlung der verlangerten Hochfrequenz- 
signale sendet die Reifendruckkonlrollvorrichtung 4a ihre 
individuelle Kennung an die Zentraleinheit 10 aus. Aus die- 
sem Grunde "weiB" die Zentraleinheit 10, daB sowohl das 
erste verlangerle Hochfrequenzsignal, das im Zeilintervall Ii 10 
ausgesendet wurde, als auch das zweite Hochfrequenzsi- 
gnal, das iiri Zeitintervall I2 ausgesendet wurde, von der 
gleichen Reifendruckkonlrollvorrichtung 4a slammt. Femer 
"weiB" die Zentraleinheit 10, daB das Rad 2a, von dem aus 
die Hochfrequenzsignale ausgesendet wurden, in beiden is 
Zeitinlervallen Ii und I2 mindestens eine Umdrehung ge- 
tnacht hat. Aus diesem Grunde muB es - abgesehen von ei- 
ner Stauchung bzw. Streckung des Signalverlaufes in beiden 
Zeitinlervallen I] und l2 - libereinstimmende Signalab- 
schniMe geben. Lassen sich die beiden Signale also auch be- 20 
reichsweise nicht ohne Stauchung bzw. Slreckung zur Dek- 
kung bringen, so staucht bzw. streckt die Zentraleinheit 10 
eines der beiden Signale, bevor sie zur Deckung gebracht 
werden. Dabei wird in der Zentraleinheit 10 festgestellt, daB 
das Rad 2a im Uberlappungsbereich X zwischen den 2feit- 25 
punkten iio und tn bzw. zwischen den Zeitpunklen t2o und 
t2i zueinander enlsprechenden Zeitpunklen jeweils die glei- 
che Winkelposition eingenommen hat. Beispielsweise wird 
die gleiche Winkelposition zu den Zeitpunklen tio und izo 
bzw, tn und t2i eingenommen. Entsprechendes gilt fiir die 30 
zwischen den Zeitpunklen tio und t^ bzw. 120 und I21 liegen- 
den Zeiten. Beispielsweise hat das Rad 2a zu den Zeitpunk- 
len la und tb die gleiche Winkelposition eingenommen, da 
der Zeitpunkt ta von dem Zeitpunkt tio den gleichen relati- 
ven Abstand hat, wie der Zeitpunkt lb von dem Zeitpunkt 120. 35 
Allgemein formuliert laBt sich sagen, daB von dem Rad 2a 
zu zwei Zeitpunklen ta und tb die gleiche Winkelposition ge- 
nau dann eingenommen wird, wenn folgendes gilt: - 

i|o/in - iio = lb - I20/I21 - l20- - 

Sind zwei Zeitpunkte, in denen das Rad 2a eine iiberein- 40 
stimmende Winkelposition einnitnmt, feslgelegt, so steht 
fest, daB es im &itintervall I3 zwischen diesen beiden Zeit- 
punklen eine ganzzahlige Anzahl von Umdrehungen ge- 
macht hat. Die Zuordnung der von dem Rad 2a ubermitlel- 
len individuellen Kennung zu der Radposition kann dann so 45 
erfolgen, wie es im Zusarnmenhang mit der Fig. 3 bereils er- 
laulcrt worden ist. Die individuellen Kennungen der tibrigen 
Reifendruckkontrollvorrichtungen 4b-4d werden entspre- 
chend den Radpositionen zugeordnet. 

Das im Zusannnenhang mit den Fig. 4c und 4d erlauterte 50 
Verfahren zur Auffindung des Uberlappungsbereiches 
zweier Signale wird als "Kreuzkorrelation" bezeichnel und 
ist dem Fachmann an sich bekannt, so daB es an dieser Stelle 
nicht nahcr erlautert werden soil. 

55 

Patent anspriiche 

1. Verfahren zur Durchfuhrung der Zuordnung von 
Rcifendruckkontrollvorrichtungen. (4a-4d) zu Radpo- 
sitionen in einem Reifendruckkonlrollsystem eines 60 
Kraftfahrzeuges 

- jedem Rad (2a-2d) ist eine Reifendruckkon- 
lrollvorrichtung (4a-4d) zugeordnet, die in zeilli- 
chen Abstandcn eine individuelle Kennung an 
eine Zentraleinheit (10) sendcl, 65 

- jedem Rad (2a 2d) des Kraftfahrzeuges ist ein 
Dreh/ahlsensor (12a-12d) onsfcsl zugeordnet, 
wobei die Zuordnung der Drehzahlsensoren 



(12a-12d) zu den Radpositionen der Zentralein- 
heit (10) bekannt ist, in der Zentraleinheit (10) ist 
die Zuordnung (Kennung der Reifendruckkon- 
trollvorrichiung/Radposition) fiir jedes Rad 
(2a-2d) gespeichert und 

- die Zuordnung der Reifendruckkonlrollvorrich- 
tung (4a-4d) zu der jeweiUgen Radposition wird 
im Betrieb des Kraftfahrzeuges durchgefuhrt 

dadurch gckcnnzcichnet; daB 

- die dem Rad (2a-2d) zugeordnete Reifendruck- 
konlrollvorrichtung (4a-4d) sendet zu einem be- 
liebigen Zeitpunkt ihre individuelle Kennung und 
ein iiber ein erstes Zeitintervall (Ii) andauemdes 
ersles verlangertes Hochfrequenzsignal an die 
2^ntraleinheit (10) aus, 

- das erste verlangerte Hochfrequenzsignal weist 
in Folge der Rotation des Rades (2a-2d) einen 
vom RotaUonswinkel des Rades (2a-2d) oder von 
der 2^it abhangigen individuellen Verlauf auf, 

- die gleiche Reifendruckkontrollvorrichtung 
(4a-4d) sendet zu einem beliebigen spateren Zeit- 
punkt emeut ihre individuelle Kennung und ein 
iiber ein zweites Zeitintervall (I2) andauemdes 
zweites verlangertes Hochfrequenzsignal an die 
Zentraleinheit (10) aus, 

- das zweite verlangerte Hochfrequenzsignal 
weist zumindest bereichsweise den gleichen vom 
Rotaiionswinkel des Rades (2a-2d) oder von der 
Zeit abhangigen individuellen Verlauf auf wie das 
erste verlangerte Hochfrequenzsignal, 

- in der Zentraleinheit (10) wird aus dem Verlauf 
des ersten verlangerten Hochfrequenzsignals ein 
erster Zeitpunkt (ti) bestimmt, in dem das Rad 
(2a-2d) eine beliebige relative Winkelposition 
einnimmt, 

- in der Zentraleinheit (10) wird aus dem Verlauf 
des zweiten verlangerten Hochfrequenzsignals ein 
zweiter Zeitpunkt (12) bestimmt, in dem das Rad 
(2a-2d) die gleiche relative Winkelposition ein- 
nimmt wie zum ersten Zeitpunkt (ti), 

- in der Zeintraleinheit (10) wird mittels der Si- 
gnale der Drehzahlsensoren (12a-12d) eine Uni- 
drehungsz.ahl ennittelt, die die Rader (2a-2d) 
wahrend eines dritten Zeitintervalls CI3) das von 
dem ersten Zeitpunkt (tj) bis zu dem zweiten Zeit- 
punkt (12) reicht, gemacht haben, 

- in der Zentraleinheit (10) wird gepriift, welches 
Rad (2a-2d) in welcher Radposition im dritten 
Zeitinterval (I3) eine ganzzahHgc Anzahl von Um- 
drehungen gemacht hat und 

- in der Zentraleinheit (10) wird die so ennittelte 
Radposition der von 'der Reifendruckkontrollvor- 
richtung (4a-4d) ubennittelten individuellen Ken- 
nung zugeordnet. 

2. Verfahren nach Anspruch I, dadurch gekennzeich- 
net, daB 

- die beiden Hochfrequenzsignale von der Rei- 
fendruckkonlrollvorrichtung (4a-4d) mit einer 
konstanten Maximalamplitude ausgesendet wer- 
den, die in folge der Rotation des Rades (2a-2d) 
den vom Rotaiionswinkel des Rades (2a-2d) oder 
von der Zeit abhangigen individuellen Verlauf be- 
komml. 

3. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 2, da- 
durch gekcnnzcichnel, daB 

jedes Zeitintervall, wahrend dem das verlan- 
gerte crstc und zweite Hochfrequenzsignal von 
dem Rad (2a-2d) aus gesendet werden, minde- 
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slcns so lang ist, daB das Rad (2a~2d) in i\cti\ cr- 
slcn und zweiten Zeitintervall (Ii, I2) nsindcsicns 
cine Ufndrchung macht. 

4. Verfahren nach einem der Anspruchc 1 bis 3. da- 
durch gckcnnzeichnet, dafi S 

- in jeder Reifendruckkontrollvorrichlung 
(4a-4d) eine bestiminte Dauer vorgegeben isl, die 
ftir alle von dieser Reifendruckkontrollvorrich- 
lung (4a~4d) ausgesendeten verlangerten Hoch- 
frequenzsignale gleich ist. 10 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekcnnzeich- 
net, daB 

- jede Reifendruckkontrollvorrichtung (4a"4d) 
iiber einen Riehkraftsensor (16a-16d) verftigl., 
der oberhalb einer vorgegebenen Uindrchungs- 15 
zahl des Rades (2a-2d), dem die Reifendruckkon- 
trollvorrichtung (4a-4d) zugeordnet isl, ein Signal 
erzeugl und 

~ die Reifendruckkontrollvorrichtung (4a--4d) 
das verlangerte Hochfrequenzsignal mil der vor- 20 
gegebenen Dauer nur.dann sendet, wenn das Si- 
gnal des Flichkraftsensors (16a-16d) vorlicgi. 

6. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Reifendruckkontrollsy- 
sleni iiber einen zenlralen Sender (18) verfugt und jede 25 
der Reifendruckkontrollvorrichlungen (4a-4d) iiber ei- 
nen Ernpfanger (6) verfugt, und daB folgende Verfah- 
rensschritte durchgefuhrt werden: 

- ein zentraler Sender (18) des Reifendruckkon- 
trollsyslcms sendet ein Signal an alle Reifen- 30 
druckkontrollvorrichtungen (4a-4d) und 

- unniitielbar nach Empfang des Signals sendet 
jede Reifendruckkontrollvorrichtung (4a-4d) das 
verlangerte (erste und zweite) Hochfrequenzsi- 
gnal an die Zenlraleinheit (10). 35 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, daB 

- der zenlralc Sender (18) eine Infonnalion iiber 
die Dauer der von den Reifendruckkontrollvor- 
richrungen (4a- 4d) auszusendenden verlangerten 40 
Hochfrequenzsignale an die Reifendruckkontroll- 
vorrichlungen (4a-4d) sendet. 

8. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnct, daB 

das Verfahren durch Betatigung eines Schalters 45 
geslartet wird. 

9. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnct, daB 

- das Verfahren nach Einsch alien der Ziindung 
des Kraftfahrzeuges automatisch gesl artel wird, 50 
wenn diese zuvor fiir einen vorgegebenen Zeit- 
rauin ausgeschaltet war. 

10. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da- 
durch gekennzeichnct, daB 

- die von den Reifendruckkontrollvorrichlungen 55 
(4a--4d) iibertragenen Signale amplitudenmodu- 
liert sind, und 

- jedes verlangerte Hochfrequenzsignal ein sepa- 
rates Signal ist. 

11. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 9, da- 60 
durch gekennzeichnct, daB 

- die von den ReifendruckkontroUvorrichtungen 
(4a-4d) ubertragcncn Signale frcqucnzmodulicrt 
sind und mil einer konstanten Maximalampliludc 

ge sen del werden, und 65 

- die individuelle Kennung in deni verlangerlen 
Hochfrequenzsignal enthallen ist. 

12. Verfahren nach einem der Anspruchc 1 his 1 1, da- 
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durch gekennzeichnct. daB 

— im ersten unci zweiiun verlangerten Hochtre- 
quenzsignal der erste Zeitpunkt (tj) und der 
zweite Zeitpunkt (I2), in dem das Rad (2a-2d) eine 
ubereinstinimende relative Wnkelposition ein- 
nimmt, durch Kreuzkorrelation bestinimt wird. 
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